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@ Elektromagnetisch luftbare Federkraftbremse mit einem gegen einen Widerlagerflansch pressbaren 
Bremsrotor 

(57) EIne solche Federkraftbremse hat eine axial verschleb- 
liche, den Bremsrotor mitnehmende Ankerscheibe, die 
auf der vom Bremsrotor abgelegenen Seite von mechani- 
schen Bremsfedern beaufschlagt ist. In der Bremslage 
preSt die Ankerscheibe den Bremsrotor gegen den Wider- 
lagerflansch, bei Bremsluftung wird die Ankerscheibe ge- 
gen den Innen- und den AulSenpol eines Magnetgehauses 
mit Erregerspule angezogen. Um bei einer derartigen Fe- 
derkraftbremse die Leistungsdichte durch bauliche Modi- 
fikationen zu erhohen, ist der Widerlagerflansch in einem 
auBenseitig axial iiber die Ankerscheibe und den Brems- 
rotor hinweg vorstehenden Kragen am AufSenpol des IVIa- 
gnetgehauses fest eingesetzt. Hierbei reichen die Anker- 
scheibe und der Bremsrotor radial nach auSen hin bis an 
> den genannten Kragen heran. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf eine Federicraft- 
bremse der im Gattungsbegriff des Patentanspruchs 1 naher 
bezeichneten Art. 

[0002] Bei bekannten Federkxaftbremsen dieser Art ist der 
Widerlagerflansch mittels Hiilsenschrauben im Bereich des 
AuBenpols am Magnetgehause befestigt. Uber diese Hul- 
senschrauben wird zugleich auch die Drehmomentenabstut- 
zung der Ankerscheibe vorgenommen. In der Regel haben 
zudem solche Federkraftbremsen einen Bremsrotor, dessen 
Hals zur Aufnahme der mit der zu bremsenden Welle zu ver- 
bindenden Nabe in Richtung zum Magnetgehause bin durch 
die zentrale Offhung der Ankerscheibe hindurch vorsteht. 
[0003] Insgesamt ist durch die beschriebene Bauform der 
bekannten Federkraftbremsen bezogen auf die jeweilige 
BaugroBe die Dimensionierung der Polquerschnitte des Ma- 
gnetgehauses begrenzt, was insbesondere fur den Innenpol 
zutrifft. Dadurch wird der magnetische FiuB und entspre- 
chend die magnetische Kraft, die zur Liiftung auf die Anker- 
scheibe wirkt, begrenzt, was wiederum zur Folge hat, daB 
man die mechanische Kraft der Bremsfedem, also der 
Druckfedem, nicht vergroBem kann. 
[0004] Fur viele Einsatzfalle konnen deshalb Federkraft- 
bremsen der beschriebenen Art nicht verwendet werden, 
weil ihre sogenannte Leistungsdichte zu gering ist. Darunter 
versteht man das Bremsmoment im Verhaltnis zum Bauvo- 
lumen der Bremse, wobei in jedem Falle die Uberwindung 
bzw. Aufhebung des Bremsmomentes durch die elektroma- 
gnetische Liiftung sichergestellt sein muB. 
[0005] An sich sind Federkraftbremsen als Notstop-Brem- 
sen besonders geeignet, weil sie bei Stromausfall einfallen. 
Denn bei Entregung wird durch Wegfall der Magnetkraft die 
gehaltene Ankerscheibe freigegeben, und es wird die 
Bremskraft wirksam, die in den vorgespannten mechani- 
schen Druckfedem gespeichert ist. 

[0006] Ein besonderes Einsatzgebiet von Notstop-Brem- 

sen sind Servomotore, die drehzahlsteuerbar oder -regelbar 
sind. Solche Motore werden bei Robotem, Werkzeugma- 
schinen, Regalbediengeraten etc. als Antriebsmaschinen 
verwendet. Hier stellt der Einbau einer Notstop-Bremse ein 
besonderes Sicherheitsmerkmal dar. Tritt z. B. bei einem 
Roboter ein Stromausfall ein, wird iiber die Bremse im Ser- 
vomotor, der den Roboterarm antreibt, der Roboterarm ge- 
halten. Bis jetzt hat man flir solche Notstop-Bremsen Per- 
manentmagnetbremsen eingesetzt, die eine hohere Lei- 
stungsdichte als die Federkraftbremsen der eingangs ge- 
nannten Art haben. Die Erfindung geht deshalb von dem Ge- 
danken aus, fiir derartige Einsatzgebiete nunmehr auch Fe- 
derkraftbremsen zu verwenden. 

[0007] Der Erfindung liegt deshalb die Aufgabe zugrunde, 
eine Federkraftbremse der gattungsgemaBen Art zu schaf- 
fen, die aufgrund baulicher Modifikationen eine hohere Lei- 
stungsdichte aufweist. 

[0008] Diese Aufgabe wird bei einer Federkraftbremse 
der gattungsbildenden Art nach der Erfindung durch die 
kennzeichnenden Merkmale des Patentanspruchs 1 gelost. 
[0009] Fiir die Erfindung ist wesentlich, daB durch den in 
den axial vorstehenden Kragen am AuBenpol des Magnetge- 
hauses eingesetzten Widerlagerflansch die Reibzonen am 
Bremsrotor in radialer Richtung weiter nach auBen bin ver- 
legt werden konnen, was allein schon bei gleichen Brems- 
kraf ten wegen des verlangerten Hebelarms zur Wellenachse 
hin das Bremsmoment vergroBert. Zudem konnen die 
Durchmesser der Ankerscheibe und des Bremsrotors ver- 
groBert werden, womit eine giinstigere Gestaitung des ma- 
gnetischen Kreises moglich ist. Eine besonders vorteilhafte 
Ausgestaltung der Erfindung liegt darin, den Rotorhals des 



03 736 A 1 

2 

Bremsrotors auf der von der Ankerscheibe bzw. dem Ma- 
gnetgehause abgelegenen Seite des Bremsrotors axial vor- 
stehend anzuordnen. Dies ermoglicht kleinere zentrale 
Durchgangsbohrungen in der Ankerscheibe und im Magnet- 
5 gehause, wodurch die Polflache am Innenpol des Magnetge- 
hauses vergroBert werden kann. Insgesamt stehen damit fiir 
den magnetischen FluB des magnetischen Kreises vergro- 
Berte Querschnitte zur Verfiigung, die das Aufbringen hohe- 
rer Magnetkrafte erlauben. Hierdurch ist es wiederum mog- 
10 lich, die Kraft der mechanischen Bremsfedem zu vergro- 
Bem. 

[0010] Weitere vorteilhafte Ausgestaltungsmerkmale der 
Erfindung ergeben sich aus den Unteranspriichen. 
[0011] Die Erfindung wird nachfolgend anhand der Zeich- 
15 nung an einem Ausfuhmngsbeispiel noch naher erlautert. 
Dabei zeigen: 

[0012] Fig. 1 einen Langsschnitt in axialer Richtung 
durch eine Federkraftbremse und 

[0013] Fig, 2 einen der Fig, 1 entsprechenden Langs- 
20 schnitt durch die Federkraftbremse in Einbaulage ein- 
schUeBlich eines Schnittes durch den Einbaubereich eines 
Servomotors. 

[0014] Im einzelnen zeigt Fig. 1 ein Magnetgehause 1, 
welches im wesentlichen ringformig ist. Das Magnetge- 
25 hause 1 nimmt zwischen einem Innenpol 3 und einem Au- 
Benpol 4 eine Erregerwicklung 2 auf, die ebenfalls ringfor- 
mig ausgefiihrt ist. Der magnetische Kreis schlieBt sich von 
den Polen 3, 4 des Magnetgehauses 1 iiber eine Anker- 
scheibe 5, die bei Durchflutung der Erregerspule 2 entspre- 
30 chend der auf sie ausgeiibten Magnedcraft an den Polflachen 
des Innenpols 3 und des AuBenpols 4 des Magnetgehauses 1 
anliegt. Im Bereich dieser Polflachen wird demnach die hier 
offene Stimseite des Magnetgehauses 1 durch die Anker- 
scheibe 5 geschlossen. 
35 [0015] Im Bereich des Innenpols 3 des Magnetgehauses 1 
sind mechanische Druckfedem 6 achsparallel angeordnet, 
welche die Ankerscheibe 5 in axialer Richtung standig be- 
aufschlagen. Es versteht sich, dafi bei Erregung iiber die Er- 
regerspule 2 die Magnetkrafte ausreichen, um entgegen der 
40 Kraft der mechanischen Fedem 6 die Ankerscheibe 5 gegen 
die Polflachen der beiden Pole 3 und 4 des Magnetgehauses 
1 anzuziehen und dort zur Anlage zu bringen, 
[0016] Bei Entregung fallt die Ankerscheibe 5 von den 
Polflachen des Magnetgehauses 1 ab und beaufschlagt mit 
45 der Kraft der mechanischen Dmckfedera 6 einen Bremsro- 
tor 7, der in seinem radial auBenliegenden Bereich ebenfalls 
scheibenfbrmig ausgebildet ist. Der Bremsrotor 7 wird 
durch Mitnahme von der Ankerscheibe 5 in axialer Rich- 
tung gegen einen Widerlagerflansch 9 gepreBt, der festste- 
50 bend ist und der mit dem Magnetgehause 1 fest verbunden 
ist. Infolge der zwischen dem Widerlagerflansch 9 einerseits 
und der Ankerscheibe 5 andererseits aufiretenden Reib- 
krafte, die durch beidseitige Reibbelage 8 am Bremsrotor 7 
gefordert werden, wird der Bremsrotor 7 blockiert. Der ub- 
55 Ucherweise von einer Welle drehend mitgenonmiene 
Bremsrotor 7, worauf nachstehend noch eingegangen wer- 
den wird, ist bei der Bremsung bestrcbt, die Ankerscheibe 5 
in Drehrichtung mitzunehmen. Um dies zu unterbinden, 
sind in dem AuBenpol 4 des Magnetgehauses 1 achsparal- 
60 lele Stifte 19 fest eingesetzt, die uber die Polflache des Au- 
Benpols 4 achsparallel vorstehen und in daran angepaBte 
Bohrungen 20 der Ankerscheibe 5 formschliissig eingreifen. 
[0017] Die Drehmitnahme des Widerlagerflansches 9 
durch den Bremsrotor 7 ist durch eine feste Verbindung zwi- 
65 schen dem Widerlagerflansch 9 und dem Magnetgehause 1 
unterbunden. Dazu hat das Magnetgehause 1 endang dem 
AuBenumfang seines AuBenpols 4 einen koaxial vorstehen- 
den Kragen 10, in dessen Innenwandung der Widerlager- 
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flansch 9 reib- und/oder formschliissig fest eingepreBt ist. 
Zwischen dem Widerlagerflansch 9 und dem Kragen 10 am 
Magnetgehause 1 besteht eine sogenannte UbermaB-Pas- 
sung. Eine zusatzliche Sichemng des Widerlagerflansches 9 
besteht in einem umlaufenden Steg 11 am Kragen 10 des 5 
Magnetgehauses 1, der umgebordelt ist und fiir einen Form- 
schluB in axialer Richtung zwischen dem Widerlagerflansch 
9 und dem Magnetgehause 1 sorgt. 
[0018] Der Bremsrotor 7 hat eine zentrale Durchgangsoff- 
nung 12, die sich in einem Hals 13 des Bremsrotors 7 fort- lo 
setzt, der koaxial an der vom Magnetgehause 1 abliegenden 
Seite am Bremsrotor 7 vorsteht. Der Rotorhals 13 nimmt 
eine Nabe 14 auf, die zum einen drehfest mit dem Rotorhals 

13 bzw. dem gesamten Rotor 7 verbunden ist, wobei jedoch 
andererseits der Rotorhals 13 und die Nabe 14 relativ zuein- 15 
ander in axialer Richtung verschieblich sind. Die axial lose 
Verbindung zwischen dem Bremsrotor 7 und der Nabe 14 ist 
notwendig, um das axiale Spiel des Bremsrotors 7 zwischen 
Bremslage und Bremsluftung, vor allem bei an das Magnet- 
teil 1 angezogener Ankerscheibe 5 ausgleichen zu konnen. 20 
Dazu besteht zwischen der auBeren Umfangsseite der Nabe 

14 und der Wandung der DurchgangsofFnung 12 von Brems- 
rotor 7 und Rotorhals 13 eine achsparallele Verzahnung 15. 
[0019] Das Magnetgehause 1 und die Ankerscheibe 5 ha- 
ben eine Ringform und entsprcchende zentrale bzw. axiale 25 
Bohrungen oder DurchgangsofFnungen 16 und 17, die na- 
hezu den gleichen Innendurchmesser aufweisen. Der Innen- 
durchmesser dieser Bohrungen 16 und 17 ist noch etwas 
kleiner als der Innendurchmesser der DurchgangsofFnung 

12 des Bremsrotors 7 und des Rotorhalses 13, was deshalb 30 
moglich ist, weil der Hals 13 am Bremsrotor 7 auf der vom 
Magnetgehause 1 bzw. von der Ankerscheibe 5 weg liegen- 
den Seite vorsteht. Je nach dem Durchmesser der Wellenab- 
schnitte derjenigen, entsprechend gestuften Welle, die durch 
das Magnetgehause 1, die Ankerscheibe 5 und die Nabe 14 35 
im Rotorhals 13 hindurchtritt, kann der Innendurchmesser 
der Ankerscheibe 5 und des Magnetgehauses 1 noch welter 
verkleinert werden, um vor allem den Innenpol 3 des Ma- 
gnetgehauses 1 vergroBem zu konnen. Andererseits haben 
die Ankerscheibe 5 und insbesondere der Bremsrotor 7 ei- 40 
nen maximal moglichen AuBendurchmesser, weil beide 
Telle in radialer Richtung gesehen bis nahe an den axial vor- 
stehenden Kragen 10 am Magnetgehause 1 heranreichen. 
[0020] Das Magnetgehause 1 hat auf der vom Bremsrotor 
7 wegliegenden Seite eine ebene Stimflache oder -seite 21 45 
mit Gewindelochern 22, die zur Befestigung vomehmlich 
im Gehause eines Servomotors dienen. Die entsprechende 
Anordnung der Federkraftbremse von Fig, 1 in Einbaulage 
zeigt Fig. 2. Der Servomotor hat ein umlaufendes Gehause 
23, welches an der Abtriebsseite mittels eines Motorlager- 50 
schildes 24, welches ublicherweise als B-Lagerschild be- 
zeichnet wird, geschlossen ist. Durch dieses Motorlager- 
schild 24 tritt das Abtriebsende der Motorwelle 25 aus, wel- 
ches im Motorlagerschild 24 mittels eines Walzlagers 26 ge- 
lagert ist. Bei der Motorwelle 25 handelt es sich um die ab- 55 
zubremsende Welle. 

[0021] Das Magnetgehause 1 der Federkraftbremse ist mit 
seiner Stimflache oder -seite 21 auf die Innenseite des Mo- 
torlagerschildes 24 aufgesetzt und ist durch von der AuBen- 
seite in das Motorlagerschild 24 eingesetzte Schrauben 18 60 
fixiert, die in die Gewindelocher 22 an der Stimseite 21 des 
Magnetgehauses 1 (Fig. 1) eingreifen. 
[0022] Der Servomotor ist ein Elektromotor und hat ent- 
sprechend Wicklungen mit Wickelkopfen 27, die wegen ih- 
rer Anordnung im radial nach auBen liegenden Statorblech 65 
in ublicher Ausfiihrung in Radiabichtung einen Abstand 
von der Motorwelle 25 haben und in Axialrichtung iiber das 
Statorblech und den Rotor des Motors vorstehen. Dies bietet 



die Moglichkeit, die Federkraftbremse so einzubauen, daB 
der Hals 13 des Bremsrotors 7, in dem die fest mit der Mo- 
torwelle 25 verbundene Nabe 14 aufgenommen ist, in 
axialer Richtung in den Freiraum 28 hineinragt, der sich in 
radialer Richtung gesehen zwischen den axial vorstehenden 
Wickelkopfen 27 und der Motorwelle 25 befindet. 
[0023] Fiir den Einbau in einem Elektromotor, insbeson- 
dere in einem Servomotor, bietet die geschlosseneBauweise 
der Federkraftbremse weitere Vorteile. So gelangt weniger 
Bremsabrieb in den Elektromotor, was vor allem der Le- 
bensdauer der Wicklung zugute konmfit. Auch konnen Ele- 
mente der elektrischen Verkabelung oder Verdrahtung, die 
sowohl fiir die Versorgung der Federkraftbremse wie auch 
des Elektromotors erforderlich sind, nicht in Kontakt mit be- 
weglichen Teilen der Bremse konmien. 

Patentanspriiche 

1. Federkraftbremse mit einem ringfbrmigen, eine Er- 
regerspule (2) aufnehmenden Magnetgehause (1), wel- 
ches an einer offenen Stimseite in radialem Abstand 
voneinander einen Innenpol (3) sowie einen AuBenpol 

(4) bildet, weiter mit einer mit dem Magnetgehause (1) 
koaxialen, ringformigen Ankerscheibe (5), die bei Er- 
regung der Erregerspule (2) an den Polen (3, 4) des Ma- 
gnetgehauses (1) anliegt und die von Druckfedem (6) 
beaufschlagt ist, die in zumindest einem der Pole (3, 4) 
des Magnetgehauses (1) achsparallel angeordneten 
sind, und femer mit einem koaxialen Bremsrotor (7), 
der bei Entregung unter Mitnahme durch die vom Ma- 
gnetgehause (1) abfallende Ankerscheibe (5) gegen ei- 
nen feststehenden Widerlagerflansch (9) reibend an- 
preBbar ist, wobei dieser Bremsrotor (7) eine axiale 
Durchgangsoff'nung (12) sowie einen diese verlangem- 
den, iiber den Bremsrotor (7) axial vorstehenden Hals 
(13) hat und in dieser DurchgangsofFnung (12) eine mit 
einer zu bremsenden, durch das Magnetgehause (1), 
die Ankerscheibe (5) und den Bremsrotor (7) hindurch- 
ragenden Welle fest zu verbindende Nabe (14) drehfest 
aufgenonmien ist, relativ zu der der Bremsrotor (7) ein- 
schlieBlich dem Rotorhals (13) axial verschieblich ist, 
dadurch gekennzeichnet, daB am AuBenpol (4) des 
Magnetgehauses (1) ein in radialer Richtung auBensei- 
tig koaxial iiber die Ankerscheibe (5) und den Brems- 
rotor (7) hinweg vorstehender Kragen (10) angeordnet 
ist und in diesen Kragen (10) der fiir den ReibschluB 
mit dem Bremsrotor (7) vorgesehene Widerlager- 
flansch (9) fest eingesetzt ist, wobei die Ankerscheibe 

(5) und der Bremsrotor (7) radial nach auBen hin bis 
dicht an den Kragen (10) am AuBenpol (4) des Magnet- 
gehauses (1) heranreichen. 

2. Federkraftbremse nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Wderlagerflansch (9) mit Uber- 
maB in den Kragen (10) am AuBenpol (4) des Magnet- 
gehauses (1) eingepreBt und zusatzlich durch einen 
umgebordelten Steg (11) am Kragen (10) des Magnet- 
gehauses (1) gesichert ist. 

3. Federkraftbremse nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Rotorhals (13) auf der von der 
Ankerscheibe (5) bzw. dem Magnetgehause (1) abgele- 
genen Seite des Bremsrotors (7) axial vorsteht und die 
Ankerscheibe (5) sowie das Magnetgehause (1) ko- 
axiale Bohrungen (17, 16) mit einem Innendurchmes- 
ser haben, der gleich groB wie oder kleiner als der In- 
nendurchmesser der axialen Durchgangsofifnung (12) 
durch den Bremsrotor (7) und den Rotorhals (13) hin- 
durch ist. 

4. Federkraftbremse nach einem der Anspruche 1-3, 
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dadurch gekennzeichnet, daB die Ankerscheibe (5) mit- 
tels zumindest eines Stiftes (19), der in den AuBenpoI 
(4) des Magnetgehauses (1) eingesetzt ist und durch 
eine Offnung (20) in der Ankerscheibe (5) hindurch- 

gegen eine Drehmitnahme durch den Bremsrotor 5 
(7) abgestiitzt ist. 

5. Federkraflbremse in Einbaulage in einem elektri- 
schen Servomotor, dessen Welle (25) die zu bremsende 
Welle ist, nach einem der Anspriiche 1-4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der nach auBen vorstehende Rotor- lO 
hals (13) des Bremsrotors (7) in axialer Richtung unter 
die freiliegenden Wickelkopfe (27) der Motorwicklung 
eintauchend angeordnet ist. 

6. Federkraftbremse nach Anspruch 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Magnetgehause (1) mit seiner 15 
von der Ankerscheibe (5) und dem Bremsrotor (7) ab- 
liegenden Stimseite (21) am an der Abtriebseite der 
Motorwelle (25) liegenden Motorlagerschild (24) befe- 
stigt ist. 

20 
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